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RESUMO
Este trabalho debruça-se sobre o transporte público, os problemas advindos desse tema, a 
errada política brasileira, que por décadas vem privilegiando o sistema rodoviário individual, em 
detrimento ao transporte público coletivo de qualidade. Expõe o sistema BRT (Bus Rapid Transit), 
invoca o sistema carioca do BRT e suas linhas e esmiúça o BRT Transcarioca, uma das 4 linhas do 
sistema de BRT carioca. O texto permeia, ainda, as características do transporte público carioca 
e expõe o pouco investimento em transporte público. Especificamente sobre o BRT Transcarioca, 
descreve suas generalidades, percurso, estações, terminais, bairros interligados e por último, 
análises do ponto de vista da qualidade do sistema, comparativamente com o transporte usado 
pré-BRT, além de uma pesquisa de campo sobre o tempo de viagem.
Palavras-chave: Transporte rodoviário de passageiros. Rio de Janeiro. BRT.
TRANSCARIOCA BRT, GOOD OPTION OF 
TRANSPORTATION IN THE RIO DE JANEIRO CITY?
ABSTRACT
This work focuses on public transport, the problems arising from this theme, the mistaken 
Brazilian policy, which for decades has been emphasizing the individual road system, to the 
detriment of quality public transport. It exposes the BRT (Bus Rapid Transit) system, invokes 
the BRT system and its lines and the BRT Transcarioca, one of the four lines of the BRT system 
in Rio. The text also permeates the characteristics of public transport in Rio and exposes the 
little investment in public transportation. Specifically on BRT Transcarioca, it describes its 
generalities, route, stations, terminals, interconnected districts and, lastly, analyzes from the 
point of view of the quality of the system, compared to the used transport pre-BRT, besides a 
research of Travel time.
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As mudanças de infraestrutura ocorridas na cidade do Rio de Janeiro decorrente dos 
grandes eventos ocorridos nos últimos anos (Copa do Mundo em 2014 e Olimpíadas em 2016) 
provocaram drásticas mudanças na infraestrutura viária da cidade e no quotidiano da população 
que a habita. Estas mudanças aliadas à transição para um mundo majoritariamente urbano, com 
mais de 50% da sua população morando em cidades, acompanhados por todas as vantagens 
e oportunidades (LERNER, 2009), bem como os problemas e desafios que a vida urbana e 
comunitária traz. 
A maioria das cidades no Brasil tem crescido de forma desordenada e explosiva, e o 
resultado, em relação ao transporte público, é a formação de um emaranhado de linhas de 
ônibus operando com grande desperdício de tempo e de custos. Todos os dias acontecem cerca 
de 100 milhões de deslocamentos nas cidades brasileiras, destaca a ANTP (2002), com um custo 
gigantesco em termos de tempo, poluição, acidentes e investimento, e também, desfavorável à 
mobilidade da população, tendendo a se agravar, com reflexos negativos na produtividade, no 
meio ambiente urbano e na qualidade de vida, pois ninguém produz bem depois de desperdiçar 
tempo e energia para chegar ao trabalho.
Os meios de transporte representam um grande desafio para as cidades, pois a necessidade 
dos processos de desenvolvimento e implantação de meios de transporte deve estar alinhada 
com o conceito mais amplo de sustentabilidade, que engloba não somente a visão utilitarista 
dos recursos naturais envolvendo a redução dos principais poluentes envolvidos no transporte, 




) e óxido nitroso (N
2
O) (OLIVEIRA, 2009), mas todas as 
dimensões da sustentabilidade1, e assim fornecer ao usuário do sistema de transporte qualidade 
nos serviços.
Frente a isto, desenvolveram-se novos tipos e modalidades de transportes que passaram 
a fazer parte da realidade de diversas cidades brasileiras, seja para integrar e maximizar sistemas 
de transportes já existentes, aumentando a capacidade de utentes atingidos e a qualidade do 
serviço prestado, seja como nova opção de transporte.
O desafio dos governantes neste novo paradigma, portanto, é a busca por meios de 
transporte que respeitem e adéquem-se ao conceito de desenvolvimento sustentável, nas 
suas vertentes econômica, social e ambiental. Em nível nacional, contrariando toda essa 
tendência, nosso governo incentivou a aquisição de carros particulares, principalmente com a 
diminuição do IPI (Imposto sobre Produtos Industrializados), atitude contrária as propostas de 
sustentabilidade. Com isso, problemas de ordem ambiental como o aumento do consumo de 
combustíveis fósseis e a emissão de gases estufa. 
Este trabalho se debruçará, de maneira geral, sobre o sistema do BRT da cidade do Rio 
de Janeiro, seus trechos já construídos e em funcionamento, e de maneira específica sobre o 
BRT Transcarioca por meio de um levantamento de satisfação realizado junto aos usuários deste 
sistema. A partir do conteúdo exposto será possível a discussão, análise e conclusão sobre a 
viabilidade dessa modalidade de transporte, os pós e contras e uma projeção para o futuro do 
BRT na Cidade do Rio de Janeiro.
1  Sachs (2002) define as dimensões da sustentabilidade de modo a englobar não apenas a questão ambiental, mas 
também as outras áreas, desta forma criando os 7 pilares da sustentabilidade, são eles: sustentabilidade ecológica, 
ambiental,  econômica, social, territorial, cultural e política
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2 O SISTEMA BRT
Os BRT (sigla inglesa para Bus Rapid Transit) são corredores exclusivos com pistas dedicadas 
a ônibus de alta capacidade, com estações que propiciam o embarque e desembarque em 
nível (evitando riscos de tombos e acidentes dos usuários) e possibilitando o pagamento da 
passagem antecipado. O sistema não propõe apenas uma mudança na frota ou na infraestrutura 
do transporte público coletivo, mas sim um conjunto de mudanças que juntas formam um 
novo conceito de mobilidade urbana (SILVA, 2017). Atualmente, a implementação de sistemas 
de trânsito de alto desempenho eficientes e ecologicamente sustentáveis, faz parte da agenda 
política de planejadores urbanos e ambientais. Nesse modelo deve ser realizada a substituição 
permanente do trânsito individual por um atrativo transporte coletivo, promovendo agilidade e 
segurança, assim como, a redução da emissão de CO
2
 e a diminuição dos congestionamentos.
Figura 1 - BRT de Curitiba 1974 e 2015
 
Fonte: (www.onibusdecuritiba.com)
O BRT surgiu em 1974, na Cidade de Curitiba, com a implantação de 20 km de vias 
exclusivas. Pelo sucesso alcançado e pelas vantagens que o sistema oferece, como linhas troncais 
de alta capacidade aliadas a flexibilidade oferecida pela integração em terminais especiais, sua 
rapidez e um baixo custo da construção para a tecnologia de ônibus (abordado em detalhes no 
item 2.4 desse trabalho), o conceito BRT difundiu-se e tem sido adotado por várias cidades ao 
redor do mundo. Curitiba, entre as cidades pioneiras destaca-se Adelaide, na Austrália, que em 
1986 introduziu um sistema de ônibus guiado de 12 km (LERNER, 2009). Em 1994, um sistema 
semelhante ao de Curitiba foi implantado em Quito, no Equador e em janeiro de 2001 a cidade 
de Bogotá, Capital da Colômbia, iniciou a implantação de uma grande rede de BRT.
Na Ásia, o primeiro sistema de BRT foi implantado em Jacarta, Indonésia, em 2004. 
O primeiro sistema BRT da América do Norte foi inaugurado em 2005 na Cidade do México 
e em 2008, a cidade de Istambul, na Turquia, implantou um sistema singular de BRT guiado 
com recursos eletrônicos, sem a necessidade de intervenção do motorista. Em 2008, diversas 
cidades médias da China inauguraram sistemas de BRT com grande abrangência de passageiros e 
sucesso. Alguns BRTs com sistemas de alta qualidade foram implantados em Brisbane (Austrália), 
Ottawa (Canadá) e Rouen (França). Segundo o Manual de BRT, Guia de planejamento de 2008, da 
Secretaria Nacional de Transportes e Mobilidade Urbana, vinculada ao Ministério das Cidades, 
aproximadamente 40 cidades em seis continentes já implementaram sistemas de BRT, e um 
número ainda maior de sistemas está em fase de construção ou em planejamento.
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Segundo estudo do ITDP (Instituto de Políticas de Transporte e Desenvolvimento) de 
fevereiro de 2015, os sistemas de BRT quase quadruplicaram nos últimos dez anos e viraram 
uma tendência mundial. 
Figura 3- Crescimento do BRT nos últimos 10 anos
          Fonte: (www.brtstandard.org)
A China lidera o ranking com 552 km de BRT em funcionamento, seguido pelo Brasil 
com 345 Km e pelo México com 234 Km. Segundo o IDTP e endossado por parceiros como 
a Rockefeller Foundation, Fundação Barr e a Climate Works Foundation, o crescimento no 
número de sistemas desse tipo foi de 383% em todo o mundo, 65% de toda a malha de BRTs 
foi construída nos últimos 10 anos, principalmente em países como Brasil, China e Indonésia. A 
China é a líder global em BRT, tendo acrescentado 538 km nos últimos 10 anos. O Brasil, muito 
pelos compromissos assumidos com a realização da Copa do Mundo de 2014 e das Olimpíadas 
de 2016, construiu 206 Km e, o que é melhor, possui o mesmo número de quilômetros em fase 
de planejamento e/ou implementação. O México, no mesmo período, construiu sete corredores 
de BRT, na Cidade do México e em outras seis cidades, aumentando 222 km. Outros países 
que se destacaram são a Colômbia, que com o sistema Transmilênio, inspirou novos sistemas 
de BRT em todo o mundo, aumentando sua malha em 131 km na última década e a Indonésia, 
que criou o corredor Tranjakarta, e desde então vem expandindo seu sistema (o mais longo 
do mundo), atingindo 210 Km. Equador, Índia, África do Sul e França também fizeram grandes 
investimentos em corredores de BRT na última década, somando respectivamente 75 Km, 95 
Km, 70 Km e 68 Km. Os Estados Unidos tem tido um avanço mais lento na implementação desse 
modo de transporte, acrescentando 81 Km em seis novos sistemas nos últimos dez anos, em 
cidades como Pittsburg, Cleveland, Las Vegas, Eugene e San Bernadino.
Chicago, San Francisco, Boston e Albuquerque são algumas cidades com corredores em 
fase de planejamento e/ou implantação. China e Índia têm vários novos sistemas em fase de 
planejamento. Na África, o planejamento de novos corredores está progredindo na Tanzânia, 
Uganda, África do Sul e Egito.
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3 BRT NA CIDADE DO RIO
O projeto dos BRTs na Cidade do Rio de Janeiro possui 4 linhas distintas, com três 
totalmente construídas (BRT Transoest, Transcarioca e Transolímpica) e em funcionamento e 
outras uma em construção (BRT Transbrasil).
O objeto central do artigo é o BRT Transcarioca, segundo a ser implementado, 
inaugurado em junho de 2014, atende 27 bairros das zonas norte e oeste do município do 
Rio de Janeiro, ligando o terminal Alvorada, na Barra da Tijuca ao Aeroporto Internacional 
Tom Jobim, na Ilha do Governador. O sistema conta com 39 km de vias segregadas e se 
integra com o BRT Transoeste no Terminal Alvorada. É um corredor que cruza a cidade 
transversalmente, integrando-se com linhas de metrô e trem já operacionais, essenciais 
para o acesso a região central da cidade, passando por bairros e zonas consolidadas, com 
média densidade populacional das zonas norte e oeste, mas historicamente carentes de 
sistemas de transporte (BRT, 2015).
Figura 4 - Estações do BRT Transcarioca
Fonte: (BRT Rio, sd)
Segundo trabalho do ITDP (2015) a região compreendida ou abrangida pelo corredor 
Transcarioca é bastante diversa socioeconomicamente, o que influencia diretamente sua 
demanda diária e os padrões de mobilidade de seus usuários. 
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O BRT- Transcarioca reduz o tempo de viagem em 67%, de 150 min. para 50 min., tem 
uma frota de 157 ônibus articulados e atualmente, vem aumentando o número de pessoas 
beneficiadas, atingindo mais de 230 mil passageiros/dia.
Ao longo do percurso de 39 km, do Terminal Alvorada na Barra da Tijuca até o Aeroporto 
Internacional Tom Jobim na Ilha do Governador, o BRT Transcarioca interliga 27 bairros, construiu 
7 obras de arte, possui 47 estações e 5 terminais.
4 QUALIDADE DO SISTEMA BRT TRANSCARIOCA
O ITDP (2015) desenvolveu uma pesquisa de campo em dezembro de 2014, por meio 
da realização de 1.005 entrevistas com usuários do sistema, em relação a alguns parâmetros 
de qualidade. Para confrontar os dados fornecidos pela pesquisa do ITDP foi realizada uma 
pesquisa de campo auxiliar onde foram entrevistados 68 usuários do sistema BRT entre 
outubro e novembro de 2015, e assim compreender como está a percepção relativa a este 
sistema um ano após o levantamento anterior e estimar a depreciação da qualidade dos 
serviços oferecidos pelo BRT
Quanto ao conforto na espera, BRT Transcarioca foi bem avaliado pelos usuários 
entrevistados, comparado com o serviço de ônibus anteriormente utilizado, como mostra o 
gráfico a seguir:
Gráfico 1 – Comparativo em relação ao conforto na espera
   Fonte: (Os autores, 2017)
Em relação às linhas alimentadoras, apesar de a maioria dos usuários entrevistados ter 
indicado uma melhora em relação a essa variável (54%), um percentual muito significativo 
(25%) mencionou que este serviço piorou. As principais reclamações estavam relacionadas 
à baixa frequência dos ônibus (demora na espera e aumento do tempo de viagem), além da 
lotação dos veículos. 
A questão da segurança, extremamente importante para a adesão ao sistema, foi bem 
avaliada pelos entrevistados. Tanto na segurança durante a viagem, quanto a segurança na 
espera. Tais resultados podem estar associados ao fato das estações e os terminais serem 
fechados e contarem com a presença de seguranças. Além disso, todo o sistema (veículos, 
estações e terminais) é permanentemente monitorado pelo Centro de Controle de Operações 
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(CCO), o que garante maior agilidade na resposta a eventuais ocorrências e aumenta a sensação 
de segurança dos usuários. Segue gráfico explicativo:
Gráfico 2 - Comparativo em relação à segurança individual:
                               (a) Durante a viagem       (b) Durante a espera
Fonte: (Os autores, 2017)
A qualidade dos veículos em relação à lotação dos mesmos recebeu a pior avaliação dentre 
todas as variáveis consideradas. A maioria dos usuários entrevistados (44%) indicou que houve 
uma piora neste aspecto do serviço em comparação com o ônibus anteriormente usado para a 
realização da viagem. Além disso, 54% dos usuários mencionou que, na maioria das vezes que 
utiliza o BRT Transcarioca, viaja em pé (contra 51% na situação dos ônibus pré-BRT). Esse dado 
corrobora com a percepção de que os veículos estão operando com lotação excessiva, resultados 
esses que bastantes significativos e que evidenciam a necessidade de aperfeiçoamento neste 
aspecto do serviço.
Gráfico 3 – Comparativo da qualidade dos serviços prestados:
(a) Quanto à lotação dos veículos                          (b) Quanto ao interior dos veículos
Fonte: (Os autores, 2017)
Foi realizada pesquisa de campo, para coleta de dados, entre os meses de outubro e 
novembro de 2015, por meio da resposta de formulário com 5 perguntas objetivas respondidas 
por 68usuários do sistema BRT Transcarioca, em relação: ao conforto, segurança e qualidade dos 
serviços. Os resultados desta pesquisa foram:
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Gráfico 4 – Classificação em relação ao conforto do usuário na espera
           Fonte: (Os autores, 2017)
Gráfico 5 – Classificação em relação à segurança individual do usuário: 
(a) durante a viagem e (b) durante a espera 
                                                         (a)                  (b)
          Fonte: (Os autores, 2017)
Gráfico 6 – Classificação em relação à qualidade do veículo: 
(a) quanto à lotação e (b) quanto ao seu interior
                                                        (a)            (b)
Fonte: (Os autores, 2017)
Foi pesquisado, também, o tempo de viagem gastos entre o Terminal Alvorada e o 
Aeroporto Tom Jobim. Para coleta de dados, entre os meses de outubro e novembro de 2015, 
por meio de Diário de campo para o registro do tempo gasto na viagem semidireta (com parada 
em três estações – Madureira, Vicente de Carvalho e Galeão) em ônibus do BRT Transcarioca. 
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Foram efetuadas 8 viagens para mensuração do tempo total de viagem. A média mensurada foi 
de 1 hora e 19 minutos.
5 AVALIAÇÃO
A partir de um mundo atual majoritariamente urbano, é evidente e são compreensíveis a 
preocupação, os esforços e os investimentos em sistemas de transportes eficazes mundo afora. 
Internamente, e especificamente, na Cidade do Rio de Janeiro, os corredores de ônibus BRT 
foram alardeados e propostos como a solução para a problemática do transporte na cidade. 
Quatro linhas foram projetadas, duas já estão em operação e duas seguem em construção.
A propaganda é que os sistemas BRT são a solução para todo o problema de transporte da 
cidade, o que há de melhor e mais moderno em transporte público de qualidade. As vantagens do 
BRT, que são muitas, tais como: baixo custo de implantação comparado com outras modalidades 
de transporte, rapidez na construção, vantagem de ser ecologicamente sustentável, redução do 
tempo de viagem, o significativo aumento da qualidade dos serviços, seja no interior do veículo, 
seja durante a espera nas estações e terminais, comparando com o serviço de ônibus pré BRT, 
entre outras. O que necessariamente faz-se necessário é uma melhora na integração com outras 
variáveis importantes do sistema de transporte da cidade, com as linhas alimentadoras, por 
exemplo, mesmo porque a proposta para a implantação de qualquer sistema BRT é que este seja 
um projeto específico para cada realidade, para cada situação e região, com suas características 
e particularidades, mantendo sempre suas 5 características principais: Infraestrutura segregada 
com prioridade de ultrapassagem, alinhamento das vias de ônibus, cobrança de tarifa fora do 
ônibus, tratamento das interseções e plataforma de embarque em nível.
Os quatro corredores propostos, dois em pleno funcionamento, e dois com obras a pleno 
vapor, Transoeste, Transcarioca, Transolímpica e Transbrasil respectivamente, a partir da opinião de 
seus executores e, também, de especialistas em transporte e mobilidade urbana, nomeadamente 
o Professor e Arquiteto Ricardo Esteves, pode-se concluir a respeito de cada um deles:
Transoeste: Tem grande potencial, pois atravessa uma grande área sem consolidação 
urbanística até o momento, podendo inclusive ser um agente catalisador de adensamento 
populacional ao longo do corredor, tendo, ainda, capacidade de melhorar e aumentar sua 
efetividade operacional. Possui um futuro saudável e promissor pela frente;
Transolímpica: Ainda em construção, ligará duas partes da cidade que atualmente não 
tem ligação, a Barra da Tijuca e Deodoro, o que por si só já é uma vertente positiva do corredor. 
Provavelmente receberá parte da demanda de passageiros de outras áreas saturadas para seu 
corredor, desafogando o fluxo dessas áreas, por exemplo, a Baixada Fluminense, que passaria a 
ter conexão para a Barra da Tijuca e adjacências a partir de Deodoro;
Transbrasil: Localizada na região mais densa em relação a ofertas de linhas de ônibus, 
mesmo assim, ainda tem capacidade de oferecer solução e absorver boa demanda de usuários, 
especialmente com linhas paradoras ao longo da avenida Brasil, a esperança de seus idealizadores 
e executores é que venha a ser a maior linha de BRT do mundo em capacidade de usuários 
diariamente;
Transcarioca: Atravessa um corredor transversal da cidade, que anteriormente, nas décadas 
de 70 e 80, já havia sido pensado e discutido a implantação de um corredor VLT de média e alta 
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capacidade. Com o passar do tempo, sem a implantação desse corredor, a região foi se adensando 
e mais recentemente, na época dos jogos Pan Americanos de 2007, voltou-se a falar em outro 
corredor para a região, o Transpan, que também não foi implantado. Conclui-se que os responsáveis 
técnicos da prefeitura identificam uma demanda atual grande, que justifica a construção de um 
corredor de alta capacidade nesta região. Outro fato bastante relevante é a existência de projeto 
da rede básica do metrô da cidade, a linha 6, para operar no mesmo corredor. Por que se construir 
BRT e não o metrô? Os apologistas do BRT, e o ITDP, órgão várias vezes mencionado neste trabalho, 
é um deles, respondem que é mais barato e mais rápida a sua construção. Porém, os avessos a essa 
direção, afirmam que não há vantagem em ser mais barato e mais rápida sua construção quando 
não se consegue oferecer capacidade, já que o BRT tem um limite muito menor que o metrô, este 
sim com grande capacidade de transporte. A questão, a partir daí, é se o BRT Transcarioca terá uma 
vida curta, atingindo a plenitude da sua demanda operacional atual rapidamente necessitando 
de novas intervenções e investimentos para ser parte de um outro sistema de transporte mais 
complexo em conjunto com a linha 6 do metrô ou, por exemplo, um VLT de superfície, construído 
a partir do corredor, ou até um sistema de monotrilhos construído sobre o corredor, inclusive sem 
a desativação do corredor durante a construção.
6 CONSIDERAÇÕES FINAIS
A respeito de tudo o que foi exposto ao longo desse trabalho, com a problemática do 
quanto necessita-se melhorar e encontrar solução para o trânsito complicado e encurralado 
e do transporte urbano de maneira geral, no mundo, principalmente em grandes centros 
urbanos e, especificamente na Cidade do Rio de Janeiro, fruto de uma longa série de equívocos 
e da falta de investimento em transporte público de qualidade, privilegiando-se o transporte 
individual particular motorizado, a partir também, de toda a exposição e explicação minuciosa 
sobre as características do sistema BRT (Bus Rapid Transit), da unificação do seu conceito e sua 
classificação pelo ITDP (Instituto de Políticas de Transporte e Desenvolvimento) a partir das 
suas cinco principais e essenciais características, sua expansão de sucesso pelo mundo, suas 
vantagens em relação a custo e a prazo de construção comparado a outras modalidades, sua 
notória qualidade de operação, comprovada em estudo comparativo com a realidade do ônibus 
usado pré BRT e confirmada em pesquisa de campo com dados atualíssimos, conclui-se que foi 
acertada a construção e implantação dos quatro corredores BRT na Cidade do Rio de Janeiro.
Em análise, exclusivamente, do BRT Transcarioca, objeto maior do estudo deste trabalho, 
abraçando-se ao fato da grande demanda potencial desse corredor, do indicativo comprobatório 
da pesquisa de campo e da pesquisa do ITDP que registram lotação excessiva dos veículos em 
operação, do grande adensamento populacional na região ao longo do trajeto, conclui-se que 
o mais indicado é que esse corredor deva ser potencializado, seja com uma solução de menor 
impacto e mais barata, com a construção de um sistema VLT (Veículo Leve sobre Trilhos), a partir 
do corredor do BRT Transcarioca já construído, por exemplo, seja de maneira mais eficiente, 
onerosa e definitiva, fazendo parte de um sistema integrado com a linha 6 do metrô.
Há que se destacar e enfatizar que, por vezes, um sistema BRT não é a melhor ou a 
definitiva solução para uma realidade de transporte, mas que sempre será melhor que ônibus e 
carros particulares misturados entre ruas e avenidas, permeando cidades lotadas.
BRT- TRANSCARIOCA, BOA OPÇÃO DE TRANSPORTE NA CIDADE DO RIO DE JANEIRO?
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